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Abstract of corresponding document: US20041 68843 
A method relieves the burden of a driver of a 
motor vehicle in which the drive train is provided 
with a gearbox which can be operated in an 
automatic mode and a manual mode. The 
method comprises the following automatic steps: 
a) detection whether the speed of the vehicle 
should be adjusted, b) initiation of the adjustment 
if necessary, and c) the carrying out of the 
adjustment. During step b) and/or step c) it is 
determined on one or several occasions whether 
the gearbox is operating in an automatic mode or 
in a manual mode in order to trigger a change 
into the automatic mode of the gearbox if the 
gearbox is operated in the manual mode. 
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® Verfahren zum Entlasten des Fahrers eines Kraftfahrzeuges und Vorrichtung zur Geschwindigkeitsregelung 

eines Kraftfahrzeuges 
® Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Entlasten des 

Fahrers eines Kraftfahrzeuges, dessen Antriabsstrang 

(10) ein Getriebe (12) aufweist, das in einem Automaten- 

modus und in einem Manuell modus betrieben warden 

kann, bei dem die folgenden Schritte automatisch durch- 

gefuhrt warden: 

a) Erfassen, ob eine Regelung der Fahrzeuggeschwindig- 
keit durchgefuhrt warden soli, 

b) Einleiten der Regelung der Fahrzeuggeschwindigkert, 
wenn eine Regelung der Fahrzeuggeschwindigkeit durch- 
gefuhrt warden soil, und 

c) Durchfuhren der Regelung der Fahrzeuggeschwindig- 
keit. 

ErfindungsgemaB ist vorgesehen, dass bei der Durchfuh- 

rung des Schrittes b) und/oder des Schrittes c) ein oder 

mehrmals festgestellt wird, ob das Getriebe (12) in dem 

Automatenmodus oder in dem Manuell modus betrieben 
■ wird, urn gegebenenfalls einen Wechsel in den Automa- 
. tenmodus des Getriebes (12) auszulosen, wenn das Ge- 
' triebe (12) in dem Manuellmodus betrieben wird. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Hntlasten 
des Fahrers eines Kraftfahrzeuges, dessen Antriebsstrang 
ein automatisiertes Handschallgetriebe aufweist das in ei- 5 
nem Automatenmodus, in dem die t)bersetzung selbstiatig 
geandert wird, und in einem MamieUmodus betrieben wer- 
den kann, bei dem die folgenden Schritte automatisch 
durchgefUhrt werden: 

10 

a) Erf as sen, ob cine Rcgclung dcr Fahrzcuggcschwin- 
digkeit durchgefUhrt werden soli, 

b) Einleiten der Regelung der Fahrzeuggeschwindig- 
keU, wenn eine Regelung der Fahrzeuggeschwindig- 
keit durchgefiihrt werden soil, und 15 

c) Durchruhren der Regelung der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit 

[0002] Weiterhin betrifft die Erfindung eine Vorrichtung 
zum Einleiten und Durchruhren einer automatischen Ge- 20 
schwindigkeitsregelung eines Kraftf ahrzeug es , dessen An- 
triebsstrang ein automatisiertes Handschallgetriebe auf- 
weist das in einem Automatenmodus in dem die Oberset- 
zung selbsttatig geandert wird und in einem Manuellmodus 
bctrcibbar ist 25 
[0003] Diese, der Anmelderin aus der betrieblichen Praxis 
bekannten, gattungsgemaBen Verfahren und Vorrichtungen 
wurden mit der Zielsetzuhg entwickelt, den Fahrer von 
Kraftf ahrzeugen durch geeignete Hilfsmittel von seinen 
yielfaltigen Aufgaben zu entlasten und damit den Komfort 30 
zu steigem, wobei die gattungsgemaBen Vorrichtungen im 
Allgemeinen als "Tempomat" bezeichnet werden. Die Auf- 
gabe des Ternpomaten besteht darin, die seitens des Fahrers 
eingegebene Geschwindigkeit zu halten. Die Entlastung des 
Fahrers besteht darin, dass ihm die zur Konstanthaltung der 35 
Geschwindigkeit notigen Eingriffe weitgehend abgenom- 
men werden. Der Tempomat kompensiert durch entspre- 
chenden Eingriff in den Antriebsstrang des Fahrzeugs die 
auf das Fahrzcug cinwirkenden gcschwindigkcitsvcrandcrn- 
den Einfliisse wie Fahrbahnsteigung, Reibungswiderstand, 40 
Fahrzeugbeladung und so weiter. Die Effizienz des Ternpo- 
maten hangt insbesondere von der Drehmomentcharakteri- 
stik des Motors und/oder zusatzlichen Antriebsquellen (bei- 
spielsweise zusatzlichen Elektromotoren, Startergenerato- 
ren und so weiter), dem verwendeten Getriebekonzept (au- 45 
tomatisiertes beziehungsweise nicht automatisiertes C5e- 
triebe), einem manuellen oder automatischen Bremseingriff 
und weiteren Hilfsmitteln ab, die beispielsweise zur Erken- 
nung von in Fahrtrichtung liegenden Hindemissen (Ab- 
stand) und deren Bewegungszustand verwendet werden 50 
konnen. 

[0004] Neben dem Konstanthalten der durch den Fahrer 
vorgcgcbcncn Geschwindigkeit durch gccignctc Motor- 
und/oder Getriebeeingriffe, bieten einige Ternpomaten eine 
Reihe von Zusatzfunktionen. Beispielsweise kann der Fah- 55 
rer bei einigen Ausfuhrungsformen eine Wunsch-Maxirnal- 
geschwindigkeit vorgeben. In diesem Fall begrenzt der 
Tempomat durch Motor- und/oder Getriebeeingriffe das 
Radmoment derart dass die Wunsch-Maximalgeschwindig- 
keit nicht uberschritten wird Weiterhin existieren bereits 60 
Ltfsungen, bei denen der Fahrer die eingestellte Wunschge- 
schwindigkeit ohne Fahrpedalbetatigung steigem oder ver- 
ringern kann, vorzugsweise innerhalb von vorgegebenen 
Grenzen, indem er entsprecbende Bedienelemente des Tern- 
pomaten betatigt Bei einigen Ausfuhrungsformen kann der 65 
Tempomat die Geschwindigkeit bei der Detektion eines 
Hindemisses, beispielsweise eines vorausfahrenden Fahr- 
zeuges, in geeigneter Weise reduzieren, wozu gegebenen- 



falls ein automatisierter Bremseingriff durchgefUhrt wird, 
und anschlieBend auf den urspriinglich eingestellten Wert 
zuruckfuhren. 

[0005] Ternpomaten werden besonders baufig in Verbin- 
dung mit automalisierten Getrieben angeboten, weil zur 
Konstanthaltung der Wunschgeschwindigkeit ein Motoreiri- 
griff oftmals nicht ausreicht beispielsweise an Steigungen, 
und die gewilnschte Geschwindigkeit nur mit Hilfe eines 
parallelen Obersetzungswechsels zu realisieren ist Insbe- 
sondere bei Motoren, die ein verhaltnismSBig hohes Dreh- 
moment bcrcitstcllcn kdnncn, werden Ternpomaten jedoch 
auch zunehmend in Verbindung mit nicht automatisierten 
Getrieben (Standard-Handschaltgetrieben) angeboten. Die 
Einstellung der Wunschgeschwindigkeit kann hier nur 
durch Variation des Motordreh moments erfolgen, da ein au- 
tomatisierter Getriebeeingriff nicht mSglich ist Dies hat zur 
Folge, dass das Wirkungsband des Ternpomaten starker als 
bei Fahrzeugen mit automatisierten Getrieben emgeschrankt 
ist Soli beispielsweise tiber den Ternpomaten die Wunsch- 
geschwindigkeit verandert werden, so stehen als physikaL- 
sche Grenzen die zur eingelegten Obersetzungs stuf e korre- 
spondierenden Gescbwindigkeiten zur Verfiigung, die sich 
aus den Extremdrehzahlwerten des Motors ergeben, das 
heiBt aus Leerlauf- und AbregeldrehzahL Eine Wunschge- 
schwindigkeit die auficrhalb dieses Bcrcichcs licgt kann 
nur durch einen manuellen, vom Fahrer ausgefuhrten "Ober- 
setzungswechsel eingestellt werden 

[0006] Neben automatisierten Getrieben und Standard- 
Handschaltgetrieben werden inzwiscben auch so genannte 
automatisierte Handschaltgetriebe eingesetzt Derartige au- 
tomatisierte Handschaltgetriebe automatisieren die Stan- 
dard-Handschaltgetriebe durch eine automatisierte Betati- 
gung von Kupplung und Getriebe. Die automatisierten 
Handschaltgetriebe kbnnen sowohl in einem Manuellmodus 
betrieben werden, indem der Fahrer Entscheidungen beztig- 
lich der Obersetzungsauswahl durch manuelle Eingriffe 
(etwa durch Antippen eines Plus/Minus-Schalthebels) selbst 
trifft, oder in einem Automatenmodus, in dem die Uberset- 
zungsauswahl automatisicrt crfolgt beispielsweise durch 
Zugriff auf hinterlegte Schaltkennlinien, insbesondere in 
Verbindung mit Fahrstrategieinformationen. 
[0007] Aus der Druckschrift DE 199 29 693 Al ist ein 
verfahren zur manuellen Vorgabe der Ubersetzung eines 
stufenlosen Getriebes eines Kraftf ahrzeugs bekannt Das 
Getriebe kann dabei sowohl in einer automatischen als auch 
in einer manuellen Betriebsart betrieben werden. In der ma- 
nuellen Betriebsart wird ein zur Fahrzeuggeschwindigkeit 
proportional es Signal als Soll-Vorgabe fur die Betriebs- 
punki-FUhrung der Motor-Getriebe-Einheit manuell vorge- 
geben. 

[0008] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, die gat- 
tungsgemaBen Verfahren und Vorrichtungen derart weiter- 
zubildcn, dass dcrcn Effizienz im Vcrglcicb zum vorstchend 
erlauterten Stand der Technik vergrofiert wird. 
[0009] Diese Aufgabe wird durch die in den unabbangi- 
gen Anspriichen angegebenen Merkmale gelost. 
L0010J Vorteilhafte Ausgestaltungen und Weiterbildungen 
der Erfindung ergehen sich aus den abhangigen Anspriichen. 
[0011] Das erfindungsgemaBe Verfahren zum Entlasten 
des Fahrers eines Kraftf ahrzeuges baut auf dem gattungsge- 
maBen Stand der Technik dadurch auf, dass bei der Durch- 
fuhrung des Schrittes b) und/oder des Schrittes c) ein oder 
inehrmals feslgestelll wird, ob das Gelriebe in dem Automa- 
tenmodus oder in dem Manuellmodus betrieben wird, urn 
gegebenenfalls einen Wechsel in den Automatenmodus des 
Getriebes auszulosen, wenn das Getriebe in dem Manuell- 
modus betrieben wird. Der Begriff "Manuellmodus 11 besagt 
hierbei, dass der Fahrer den Gang wechselt, indem er bei- 
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spielsweise einen Tipptaster (manuell) betatigt Er muss je- 
doch nicht die Kupplung betatigen und dec Gangwechsel 
ausfUhren, da diese Funktionen vom Knpplungs- bezie- 
hungsweise Cietriebeaktuator Ubernommen werden. Im Ge- 
gensatz hierzu werden beim Automatenmodus" alle Gang- 5 
wecbsel automatisch angestofien, das heiBt es ist kein Ein- 
griff des Fahrers, beispielsweise tiber den Upptaster, nOtig. 
Durch die erfindungsgemaBe Losung wird die Ef&zienz im 
Vergleich zum Stand der Technik veigroBert, weil nach ei- 
nem Wechsel in den Automatenmodus die eingangs erwahn- 10 
ten physikalischcn Grcnzcn ftir die crrcichbarc Wunschgc- 
schwindigkeit nicht mehr auf die mit einer eingelegten 
Obersetzungsstufe korrespondierenden Geschwindigkeiten 
beschrankt sind. In dem Automatenmodus kann eine opti- 
mierte Geschwindigkeitsregelung durchgefiihrt werden, 15 
weil neb en Motordrehmomenteingriffen auch Eingriffe in 
die Obersetzungsauswahl moglich sind. 
[0012] Eine vorteilhafte Weiterbildung des erfindungsge- 
maBen Verfahrens sieht vor, dass bei der DurchfUhrung des 
Schrittes b) und/oder des Schrittes c) ein oder mehrmals be- 20 
stimmt wird, ob eine Veranderung der Obersetzung des Ge- 
triebes vorteilhaft ist, und dass der Wechsel in den Automa- 
tenmodus nur dann ausgelost wird, wenn die Veranderung 
der Obersetzung des Getriebes vorteilhaft ist Beispiels- 
weise ist cs denkbar, dass der Fahrcr bei Autobahnfahrt im 25 
Manuellmodus des Getriebes bereits den groBten Gang ein- 
gelegt bat, so dass ein Wechsel. der Obersetzung innerhalb 
von relativ groBen Sollgeschwindigkeitsbereichen nicht 
vorteilhaft ist In diesem Fall kann das Getriebe zumindest 
vorlaufig im Manuellmodus weiterbetrieben werden, bei- 30 
spielsweise so lange, bis eine erhebliche Fahrbahnsteigung 
auftritt 

[0013] Bei bestimmten AusfUhrungsformen des erfin- 
dungsgemafien Verfahrens ist vorgesehen, dass das Auslo- 
sen des Wechsels in den Automatenmodus des Getriebes er- 35 
folgt indem dem Fahrer signalisiert wird, dass er den Wech- 
sel des Getriebes in den Automatenmodus manuell bezie- 
hungsweise selbsttatig vornehmen sollte. Die Signalisierung 
crfolgt dabci durch gecignetc Signahsicrungscinrichtungcn, 
die insbesondere durch optische und/oder akustische Signa- 40 
lisierungseinrichtungen gebildet seih konnen. 
[0014] Bei anderen AusfUhrungsformen des erfindungsge- 
mafien Verfahrens ist vorgesehen, dass das Ausldsen des 
Wechsels in den Automatenmodus des Getriebes erfoigt in- 
dem eine Getriebesteuerung und/oder -regelung derail ange- 45 
steuert wird, dass sie den Wechsel automatisch vornimmt 
Der automatische Wechsel kann dabei entweder immer oder 
nur dann vorgenommen werden, wenn festgestellt wurde, 
dass eine Veranderung der Obersetzung des Getriebes vor- 
teilhaft ist t so 
[0015] Bei alien AusfUhrungsformen des erfindungsgema- 
Ben Verfahrens kann weiterhin vorgesehen sein, dass zu Be- 
ginn der DurchfUhrung des Schrittes b) der Modus gespei- 
chert wird, in dem das Getriebe momentan betrieben wird. 
[0016] In diesem Zusammenhang sieht eine vorteilhafte 55 
Weiterbildung des erfindungsgemafien Verfahrens vor, dass 
nach der DurchfUhrung des Schrittes c) der Betrieb des Ge- 
triebes in dem gespeicherten Modus sichergestellt wird. Da- 
bei wird nach der DurchfUhrung des Schrittes c) in den Ma- 
nuellmodus des Cietriebes gewechselt falls dieser Modus 60 
vor der Aktivierung der Geschwindigkeitsregelung aktiviert 
war, wanrend anderenfalls der Automatenmodus beibehal- 
ten wird. 

[0017] Eine vorteilhafte Weiterbildung des erfindungsge- 
mafien Verfahrens sieht vor, dass der Schritt c) automatisch 65 
beendet wird, wenn der Fahrer den Manuellmodus des Ge- 
triebes aktiviert Dies schlieBt den Einsatz von herkommli- 
chen Austrittsbedingungen wie beispielsweise Bremspedal- 



betatigung, Fahrpedalbetatigung, etc. selbstverstandlich 
nicht aus. 

[0018] Bei einer bevorzugten AusfUhrungsf orm des erfin- 
dungsgemaBen Verfahrens ist weiterhin vorgesehen, dass 
der Schritt a) umfasst dass uberwacht wird, ob der Fahrer 
die Geschwindigkeit ungefanr konstant halt oder versucht 
die Geschwindigkeit ungefanr konstant zu h alien. Sofem 
festgestellt wurde, dass der Fahrer die Geschwindigkeit un- 
gefanr konstant halt oder versucht die Geschwindigkeit un- 
gefanr konstant zu halten, kann beispielsweise ein optisches 
und/oder akustisches Signal crzcugt werden, dass dem Fah- 
rer anbietet die Geschwindigkeitsregelung' zu aktivieren. 
[0019] Bei dem erfindungsgemSBen Verfahreh ist vor- 
zugsweise weitertiin vorgesehen, dass der Schritt b) und/ 
oder der Schritt c) das ein- oder mehrmalige Erfassen einer 
Sollgeschwindigkeit umfasst. Beispielsweise kann die aktu- 
eile Istgeschwindigkeit durch das Betatigen einer Taste oder 
dergleichen als Sollgeschwindigkeit tibernommen werden. 
Die Sollgeschwindigkeit kann jedoch auch unabhangig von 
der Istgeschwindigkeit erfasst werden. Gibt der Fahrer bei- 
spielsweise bei stillstehendem Fahrzeug eine Sollgeschwin- 
digkeit vor, so kann das Fahrzeug nach Losen der Bremsbe- 
tatigung selbsttatig durch geeignete Eingriffe in die Motor- 
und Getriebesteuerung beziehungsweise -regelung auf die 
anvisicrtc Geschwindigkeit bcschlcunigt werden. Hierzu ist 
vorzugsweise ein automatischer Obergang von stehendem 
Fahrzeug uber einen Anfahrvorgang hin zu Schaltvorgangen 
einschliefilich Motoreingriffen vorgesehen. 
[0020] Eine bevorzugte Weiterbildung des erfindungsge- 
maBen Verfahrens sieht vor, dass bei der DurchfUhrung des 
Schrittes c) durch ein Einwirken auf den Antriebs Strang 
und/oder auf andere Komponen ten des Fahrzeugs die Istge- 
schwindigkeit des Fahrzeugs der Sollgeschwindigkeit nacb- 
gefUhrt wird, und dass hierzu ein Beschleunigungsmuster 
verwendet wird, das aus mehreren unterschiedlichen Be- 
schleunigungsmustern ausgewahlt wird. Der Antriebsstrang 
kann, wie bei alien AusfUhrungsformen der vorliegenden 
Erfindung, mehr als einen Antriebsmotor umfassen. Bei- 
spielsweise kann cin Vcrbrcnnungsmotor mit zugchorigem 
Startergenerator vorgesehen sein, wobei letzterer auch zum 
Antrieb des Fahrzeugs verwendet werden kann. Beispiels- 
weise ist es denkbar, bei niedrigen Sollgeschwindigkeiten 
nur einen Elektromotor zum Antrieb zu verwenden. Die an- 
deren Komponenten des Fahrzeugs konnen, ohne darauf be- 
schrankt zu sein, insbesondere das Bremssystem umfassen. 
Bei der Umsetzung von herkpmmlichen Beschleunigungs- 
vorgangen ohne Geschwindigkeitsregelung wird Ublicher- 
weise die Betatigung des Fahrpedals ausgewertet Die Fahr- 
pedalinformationen, beispielsweise die Auslenkung des 
Fahrpedals und/oder der Fahrpedalgradient werden dabei 
seitens der Motorsteuerung und/oder -regelung, beziehungs- 
weise bei Schaltungen seitens der Getriebesteuerung, in ein 
korrcspondicrendes Motorwunschmomcnt unigcrcchnct. 
Bei der Geschwindigkeitsregelung, das heiBt der Beschleu- 
nigung auf die Sollgeschwindigkeit fehlen derartige Fahr- 
pedalinformationen jedoch in der Regel. Um diese Lttcke zu 
schlieBen werden bei bevorzugten AusfUhrungsformen der 
Erfindung mehrere unterschiedliche Beschleunigungsmu- 
ster vorgesehen, von den en zumindest eins zum Nachfuhren 
der Istgeschwindigkeit verwendet wird. Die unterschiedli- 
chen Beschleunigungsmuster kdnnen in einem einfachen 
Fall durch eine langsame, eine mittlere und eine schnelle 
Beschleunigung gebildet sein. Weiterhin ist es denkbar, die 
Beschleunigungsmuster an die Fahrzeugbeiadung, die Fahr- 
bahnsteigung, den Fahrbahnverlauf, den Fahrertyp, eine 
Radschlupferkennung und so writer anzupassen. Eine Ein- 
steUung des gewOnschten Beschleunigungsmusters bezie- 
hungsweise der gewUnschten Beschleunigungsdynamik 
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kann auch durch Einstellen eines ublicherweise implemen- 
tierten Geschwindigkeitsreglers, beispielsweise eines PID- 
Reglers oder dergleichen, im lempomaten erfolgen. 
[0021] In diesem Zusammenhang kann das erfindungsge- 
mflBe Verfahren vorsehen, dass die Auswahl des verwende- 
ten Beschleunigungsmusters vom Fahrer vornehmbar ist 
Beispielsweise ist es moglich, dass der Fahrer unter Be- 
schleunigungsmustem fUr eine langsame, eine mitUere und 
eine schnclle Beschleunigung das zu verwendende Be- 
schleunigungsmustcr aus wahlt 

[0022] Zusatzlich odcr altcrnativ kann bci dcm crfin- 
dungsgem&Ben Verfahren vorgesehen sein, dass die Aus- 
wahl des verwendeten Beschleunigungsmusters anhand von 
wahrend des zurtickliegenden Fahrbetriebs gewonnenen In- 
formationen vornehmbar ist Es ist bereits bekannt, fahrer- 
spezifische GroBen, beispielsweise eine sportliche oder 
komfortbetonte Fahrweise, zu ermitteln, und diese Informa- 
tionen beispielsweise zur Schaltubergangssteuerung zu ver- 
wenden. Die gleichen oder ahnlichen Inforraationen k6nnen 
dazu verwendet werden, Beschleunigungsmuster zu erstel- 
len und/oder auszuwahlen. 

[0023] Eine vorteilhafte Weiterbildung des ernndungsge- 
maBen Verfahrens sicht vor, dass bei der Durchfuhrung des 
Schrittes b) der Abstand zu und/oder die Geschwindigkeit 
von cvcntucllcn Hindcmisscn bcrilcksichtigt wird. Bci den 
Hindernissen kann es sich sowohl urn stationary Hindemisse 
als auch urn sich bewegende Hindemisse auf der Fahrbahn 
und/oder am Fahrbahnrand handeln, beispielsweise um vor- 
ausfahrende Fahrzeuge. Um potentieller. Gefahrensituatio- 
nen rechtzeitig in geeigneter Weise zu begegnen, ermoglicht 
die Geschwindigkeitsregelung auch in diesem Zusammen- 
hang vorzugs weise auch automatische Bremseingriffe. Die 
Verzogerungsdynamik kann beispielsweise der aktueUen 
Fahrsituadon angepasst werden, um ein situationsgerechtes 
Verzogern zu gewanrleisten, das heifit bei groBem Ge- 
schwindigkeitsunterschied und kleinem Abstand zum vor- 
ausliegenden Hindernis soil die Verzogerungsdynamik hoch 
sein, bei kleinem Geschwindigkeitsunterschied und groBem 
Abstand dagegen nicdrig. 

[0024] Bei einer vorteilhaften Ausruhrungsform des erfin- 
dungsgemafien Verfahrens ist vorgesehen, dass der An- 
triebsstrang mehrere Komponenten umfasst die jeweils Lei- 
stung abgeben und/oder aufnehmen konnen, und dass die 
Durchfuhrung des Schrittes c) das Einwirken auf eine oder 
mehrere dieser Komponenten umfasst Je nach dem welche 
Komponenten sich im Antriebsstrang befinden, beispiels- 
weise Verbrennungsmotor, Startergenerator, Elektromotor, 
Getriebe und Kombinationen hieraus, kann zentral entschie- 
den werden, welche Antrieb s strangkomponenten zum Errei- 
chen und/oder Halten der Sollgeschwindigkeit verwendet 
werden. Dies ermdglicht sowohl hinsichtlich des Ver- 
brauchs als auch hinsichtlich des Komforts eine wirkungs- 
gradoptimicrtc Antricbsstrangstcucrung. Beispielsweise ist 
es wie erwahnt denkbar, bei niedrigen Wunsch- beziehungs- 
weise Sollgescbwindigkeiten nur einen Elektromotor zum 
Antrieb zu verwenden. 

[0025 J Bei bevorzugten Ausfuhrungsformen des ernn- 
dungsgemaBen Verfahrens ist vorgesehen, dass die Durch- 
fuhrung des Schrittes c) auf Radmomentbasis erfolgt Auf 
diese Weise kann auch zukunftigen Entwicklungen beziig- 
lich dem Antriebsstrang Rechnung getragen werden und die 
Antriebsstrangkomponenten konnen optimal eingesetzt 
werden. Dies gilt neben der autoinalischen Geschwindig- 
keitsregelung und der hierzu Yerwendeten Beschleuni- 
gungsmuster vorzugsweise auch fur den herkdmmlicben 
Fahrbetrieb. 

[0026] Jede Vorrichtung, die zur Durchfuhrung einer Aus- 
fuhrungsform des ernndungsgemaBen Verfahrens geeignet 



. ist rallt in den Schutzbefeich der zugehdrigen Anspruche. 
[0027] Die erfindungsgemafle Vorrichtung zum Einleiten 
und Durchfiihren einer automatischen Geschwindigkeitsre- 
gelung eines Kraftfahrzeuges baut auf dem gattungsgema- 
5 Ben Stand der Technik dadurch auf, dass sie mit einer Ge- 
triebesteuerung und/oder -regelung in Verbindung stent, und 
dass sie beim Einleiten und/oder beim DurchfUhren der au- 
tomatischen Geschwindigkeitsregelung ein oder mehrmals 
feststellt ob das Getriebe in dem Automatenmodus oder in 

to dem Manuellmodus betrieben wird, um gegebenenfalls ei- 
nen Wcchscl in den Automatenmodus des Gctricbcs auszu- 
16 sen, wenn das Getriebe in dem Manuellmodus betrieben 
wird. Dadurch ergeben sich die im Zusammenhang mit dem 
ernndungsgemaBen Verfahren erlauterten Vorteile in glei- 

15 cher oder ahnlicher Weise, weshalb zur Vermeidung von 
Wiederholungen auf die entsprechenden AusfUhrungen ver- 
wiesen wird. 

[0028] GLeiches gilt sinngemaB fur die folgenden bevor- 
zugten Ausfuhrungsformen der ernndungsgemaBen Vor- 
20 richtung, wobei auch bezUglich der durch diese Ausfuh- 
rungsformen erzielbaren Vorteile auf die entsprechenden 
Ausfuhrungen im Zusammenhang mit dem ernndungsge- 
maBen Verfahren verwiescn wird. 

[0029] Bei bevorzugten Ausfuhrungsformen der erfin- 
25 dungsgcmaBcn Vorrichtung ist vorgesehen, dass sic beim 
Einleiten und/oder beim Durchfuhren der automatischen 
Geschwindigkeitsregelung ein oder mehrmals bestimmt ob 
eine Veranderung der Obersetzung des Getriebes vorteilhaft 
ist und dass sie den Wechsel in den Automatenmodus nur 
30" dann ausldst, wenn die Veranderung der Obersetzung des 
Getriebes vorteilhaft ist 

[0030] Bei bestimmten Ausfuhrungsformen der ernn- 
dungsgemaBen Vorrichtung ist vorgesehen, dass sie den 
Wechsel in den Automatenmodus des Getriebes auslost in- 
35 dem sie dem Fahrer signalisiert, dass er den Wechsel des 
Getriebes in den Automatenmodus manuell vornehmen 
sollte. 

[0031] Bei anderen Ausfuhrungsformen der ernndungsge- 
maBen Vorrichtung ist vorgesehen, dass sic den Wcchscl in 

40 den Automatenmodus des Getriebes auslost indem sie die 
Getriebes teuerung und/oder -regelung derart ansteuert dass 
diese den Wechsel automatisch vomimmt 
[0032] Auch bei bevorzugten Ausfuhrungsformen der er- 
nndungsgemaBen Vorrichtung ist vorgesehen, dass sie beim 

45 Einleiten der automatischen Geschwindigkeitsregelung den 
Modus speichert in dem das Cietriebe momentan betrieben 
wird. • 

[0033] Ahnlich wie bei dem ernndungsgemaBen Verfah- 
ren sieht auch eine bevorzugte AusfUhrungsfonn der erfin- 

50 dungsgemaBen "Vorrichtung in diesem Zusammenhang wei- 
terhin vor, dass sie die Getriebes teuerung und/oder -rege- 
lung beim Beenden der automatischen Geschwindigkeitsre- 
gelung derart ansteuert, dass dicsc cincn Bctricb des Getrie- 
bes in dem gespeicherten Modus sicherstellt 

55 [0034] Bei bevorzugten Ausfuhrungsformen der ernn- 
dungsgemaBen Vorrichtung ist vorgesehen, dass sie die au- 
tomatische Geschwindigkeitsregelung beendet wenn der 
Fahrer des Kraftfahrzeuges den Manuellmodus des Getrie- 
bes aktiviert 

60 [0035] Weiterhin kann bei der erfindungsgemafi en Vor- 
richtung vorgesehen sein, dass sie die automatische Ge- 
schwindigkeitsregelung einleitet oder dem Fahrer des Kraft- 
fahrzeuges die Einleitung der automatischen Geschwindig- 
keitsregelung anbietet, wenn detektiert wird, dass der Fahrer 

65 die Geschwindigkeit ungefahr konstant halt oder versucht 
die Geschwindigkeit ungefahr konstant zu halten. 
[0036] Auch eine bevorzugte Weiterbildung der ernn- 
dungsgemaBen Vorrichtung sieht vor, dass sie beim Einlei- 
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ten und/oder beim Durchfiihren der automatischen Ge- 
schwindigkeitsregelung ein oder mehrmals eine Sollge- 
scbwindigkeit erf asst. 

[0037] Bei besonders bevorzugten Ausfuhrungsformen 
der erfindungsgemafien Vorrichtung ist vorgesehen, dass sie 5 
zur Durchfuhrung der automatischen Geschwindigkeitsre- 
gelung ein Beschleunigungs muster verwendet, das unter 
mehreren unterschiedlicben gespeicberten Beschleuni- 
gungsmu stern ausgewahlt wurde. 

[0038] In diesem Zusammenhang sieht die erfindungsge- 10 
mafic Vorrichtung vorzugswcisc wcitcrhin vor, dass sic die 
Auswahl des verwendeten Beschleunigungsmusters vom 
Fahrer des Kraftfahrzeuges vomehmen lasst 
[0039] Zusatzlich oder alternativ kann in diesem Zusam- 
menhang bei der erfindungsgemaBen Vorrichtung vorgese- IS 
hen sein, dass sie die Auswahl des verwendeten Beschleuni- 
gungsmusters anhand von wahrend des zuriickliegenden 
Fahrbetriebs gewonnen Informationen vornimmt. 
[0040] Ahnlich wie bei dem erfindungsgemaBen Verfah- 
ren sieht auch eine vorteilhafte Weiterbildung der erfin- 20 
dungsgemSfien Vorrichtung vor, dass sie beim Durchfiihren 
der automatischen Geschwindigkeitsregelung den Abstand 
zu und/oder die Geschwindigkeit von eventuellen Hinder- 
nissen beriicksichtigt 

[0041] Wcitcrhin kann bei der erfindungsgemaBen Vor- 25 
richtung vorgesehen sein, dass sie beim Durchfiihren der au- 
tomatischen Geschwindigkeitsregelung direkt oder indirekt 
auf eine oder mehrere Komponenten des Antriebsstrangs 
einwirkt, die jeweils Lei stung abgeben und/oder aufnehmen 
konnen. so 
[0042] Auch bei der erfindungsgemaBen "Vorrichtung wird 
es als vorteilhaft erachtet, wenn vorgesehen ist, dass sie die 
automatische Geschwindigkeitsregelung auf Radmoment- 
basis durchftlhrt. 

[0043] Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugninde, dass 35 
es moglich ist, Synergien von Tempomaten und automati- 
sierten Getrieben durch geeignete Verkhupfungen zu nut- 
zen. Die Erfindung kann bei alien automatisierten Getrieben 
verwendet werden. Bei tcilautomatisicrtcn Getrieben kon- 
nen zumindest einige der eriauterten Ausfuhrungsformen 40 
verwirklicht werden. 

[0044] Bevorzugte Ausfuhrungsformen der Erfindung 
werden nachfolgend unter Bezugnahme auf die beigefUgten 
Zeichnungen beispielhaft erlautert 

[0045] Eszeigen: 45 
[0046] Fig. 1 ein Russdiagramm, das eirie relativ einf ache 
Ausfilhrungsform des erfindungsgemaBen Verfahrens ver- 
anschaulicht, 

[0047] Fig. 2 ein Hussdiagramm, das ein Beispiel ftir eine 
Geschwindigkeitsregelung auf Radmomentbasis veran- so 
schaulicbi, 

[0048] Fig. 3 ein Blockschaltbild, dass das Zusammenwir- 
ken cincr Ausfuhrungsform der erfindungsgemaBen Vor- 
richtung mit weiteren Komponenten eines Kraftfahrzeugs in 
vereinfachter Weise veranschaulicht und 55 
[0049] Fig. 4 zwei Graphen, die den Zusammenhang zwi- 
schen Soll-Radmomentverlauf und Geschwindigkeit veran- 
schauiichen. 

[0050] Fig. 1 zeigt ein Flussdiagramm, das eine relativ 
einfache Ausfuhrungsform des erfindungsgemaBen Verfah- 60 
rens veranschaulicht. Der dargestellte Verfahrensablauf be- 
ginnt beim Schritt SI. Beim Schritt S2 wind erfasst ob eine 
automatische Regelung der Fahrzeuggeschwindigkeit 
durchgefuhrt werden soli, was dem Verfahrensschritt a) ent- 
spricht Zu diesem Zweck werden die Bedienelemente der 65 
erfindungsgemaBe Vorrichtung beziehungsweise eines Tem- 
pomaten in geeigneter Weise abgefragt. Weiterhin ist es zu 
diesem Zweck moglich, zu iiberwachen, ob der Fahrer des 



Kraftfahrzeuges die Geschwindigkeit ungefahr konstant halt 
oder versucht die Geschwindigkeit ungefahr konstant zu 
halten. Falls dies der Fall ist, kann dem Fahrer in geeigneter 
Weise angeboten werden, die automatische Geschwindig- 
keitsregelung durehzufuhren. Sofem keine automatische 
Geschwindigkeitsregelung durchgefuhrt werden soil wird 
zurtlck zum Schritt SI verzweigt Sofem beim Schritt S2 
festgestellt wird, dass eine automatische Geschwindigkeits- 
regelung durchgefunrt werden soli, wird zum Schritt S3 ver- 
zweigt Beim Schritt S3 wird die Wunsch- beziehungsweise 
Sollgcschwindigkcit und die Istgeschwindigkeit erfasst Das 
Erfassen der Sollgeschwindigkeit kann beispielsweise erfol- 
gen, indem die momentane Istgeschwindigkeit durch die 
Betatigung eines Bedienelementes als Sollgeschwindigkeit 
ubernommen wird. Weiterhin kann in diesem Zusammen- 
hang vorgesehen sein, dass der Fahrer die Sollgeschwindig- 
keit unabhangig von der momentanen Istgeschwindigkeit in 
geeigneter Weise festlegt Im Hinblick auf automatisierte 
Fahrzeugleitsysteme ist es weiterhin denkbar, dass die Soll- 
geschwindigkeit von externen Einrichtungen zugeftihrt 
wird. Nachdem die Soil- und Istgeschwindigkeit beim 
Schritt S3 erfasst wurde wird beim Schritt S4 fortgefahren. 
Beim Schritt S4 wird uberpruft, ob ein Wechsel der Getrie- 
beiibersetzung vorteilhaft ist Zu diesem Zweck konnen bei- 
spielsweise die Istgeschwindigkeit, die Motordrchzahl und 
die Radmomente so wie die aktuelle Getriebeiibersetzung 
ausgewertet werden. Sofern beim Schritt S4 festgestellt 
wird, dass ein Wechsel der Getriebeubersetzung nicht vor- 
teilhaft ist wird zum Schritt S7 verzweigt, indem die spater 
anhand von Fig. 2 naher erlauterte Geschwindigkeitsrege- 
lung durchgefuhrt wird. Falls beim Schritt S4 festgestellt 
wird, dass ein Wechsel der Getriebeubersetzung vorteilhaft 
ist wird beim Schritt S5 fortgefahren. Im Schritt S5 wird 
uberpruft, ob das Getriebe in dem manuellen Modus oder in 
dem Automatenmodus betrieben wird. Sofern das Getriebe 
bereits in dem Automatenmodus betrieben wird, wird zum 
Schritt S7 verzweigt indem die Geschwindigkeitsregelung 
durchgefuhrt wird. Falls das Getriebe in dem manuellen 
Modus betrieben wird, wird beim Schritt S6 fortgefahren, in 
dem der Automatenmodus des Getriebes aktiviert wird. Fur 
die in Fig. 1 dargestellte Ausr^hrungsform des erfindungs- 
gemaBen Verfahrens soil davon ausgegangen werden, dass 
der Modus des Getriebes von der Getriebesteuerung bezie- 
hungsweise -regelung automatisch gewechselt werden kann, 
das heiBt ohne dass hierzu ein Eingriff des Fahrers erforder- 
lich ist. Die vorstehend eriauterten Schritte S3 bis S 6 ent- 
sprechen bei der in Fig. 1 dargestellten Ausfuhrungsform 
des erfindungsgemaBen Verfahrens dem Verfahrensschritt 
b). Nachdem der Automatenmodus des Getriebes beim 
Schritt S6 aktiviert wurde wird beim Schritt S7 fortgefahren, 
in dem die Geschwindigkeitsregelung durchgefuhrt wird 
(Verfahrensschritt c)), was spater anhand von Fig. 2 naher 
erlautert wird. Beim Schritt S8 wird ubcrprtift, ob die Ge- 
schwindigkeitsregelung beendet werden solL Ein Ende der 
Geschwindigkeitsregelung kann durch unterschiedliche Ab- 
bruchkriterien hervorgerufen werden, beispielsweise durch 
das Betatigen eines Bedienelementes des 'lempomaten, die 
Betatigung des Bremspedals oder im Hinblick auf automati- 
sierte T^itverfahren auch durch exteme Beeinflussung, So- 
fem die automatische Geschwindigkeitsregelung beendet 
werden soli wird zum Schritt SI zurtickyerzweigt Anderen- 
falls wird zum Schritt S3 zuruckverzweigt in dem die Soll- 
und Istgeschwindigkeit emeul erfasst wird. Zuiiiindes! beim 
erneuten Durchlaufen des Schrittes S3 kann vorgesehen 
sein, dass die bis hedge Soli- und Istgeschwindigkeit tiber- 
nommen wird, sofem keine Eingriffe des Fahrers vorge- 
nommen wurden. 

[0051] Fig. 2 zeigt ein Hussmagramm, das ein Beispiel 
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fur eine Geschwindigkeitsregelung auf Radmomentbasis 
veranschaulicht Die Durchfuhrung der Geschwindigkeits- 
regelung auf Radmomentbasis ist vorteilhaft, weil das erfin- 
dungsgeniaBe Verfahren (und auch die erfindungsgernaBe 
Vorrichtung) dadurch in relativ einfacher Weise an kon- 5 
strukiive Veranderungen des Antriebsstrangs angepassi wer- 
den kann. Beim Schritt S71 wird die Wunschgeschwindig- 
keit und ein Wunschbeschleunigungsverlauf festgelegt Die 
Wunschgeschwindigkeit entspricht dabei der Sollgeschwin- 
digkeit die bereits im in Fig. 1 dargestellten Schritt S3 er- 10 
fas st wurdc. Der Wunschbeschleunigungsverlauf kann bci- 
spielsweise aus einer Mehrzahl von gespeicherten unter- 
schiedlichen Beschleunigungsmustern ausgewahlt werden. 
Die Beschleunigungsmuster konnen beispielsweise fest vor- 
gegeben und/oder anhand von Infonnationen festgelegt wer- 15 
den, die wahrend des zuriickliegenden Fahrbetriebs gewon- 
nen wurden. Dadurch kann beispi els weise ein an den jewei- 
ligen Fahrer angepasstes sportliches oder konifortbetontes 
Beschleunigungs muster festgelegt und/oder ausgewahlt 
werden. Beim Schritt S72 wird aus den bisher gewonnenen 20 
Infonnationen das benodgte Radmoment berechnet. An- 
schlieBend wird beim Schritt S73 fortgefahren, in dem die 
Steuerung des Antriebsstrangs eingeleitet wird. Bei der in 
Fig. 2 dargestellten Ausfuhrungsform wird die Steuerung 
des Antriebsstrangs von cinem im Schritt S74 aktiven An- 25 
triebsstranghandler durchgefuhrt, der bei den Schritten 75a 
bis 75d in geeigneter Weise auf eine oder mehrere Antriebs- 
strangkomponenten AK1 bis AKn einwirkt Bei diesen An- 
triebsstrangkorrux>nenten AK1 bis AKn kann es sich bei- 
spiels weise um einen Verbrennungsmotor und/oder einen 30 
Elektromotor (beispielsweise in Form eines Startergenera- 
tors) und/oder das CJetriebe und/oder sonstige Komponenten 
handeln, die Leistung aufhehmen und/oder abgeben konnen. 
Nacbdem in geeigneter Weise auf eine oder mehrere der An- 
rriebsstrangkomponenten AK1 bis AKn eingewirkt wurde 35 
erfolgt beim Schritt S76 die Ausgabe des gewunschten Rad- 
moments. 

[0052] Kg. 3 zeigt ein Blockschaltbild, dass das Zusam- 
menwirken einer Ausfuhrungsform der ernndungsgemafien 
Vorrichtung mit weiteren Komponenten eines Kraftfahr- 40 
zeugs in vereinfachter Weise veranschaulicht, wobei die 
dargestellte \forrichtung auch zur Durchfuhrung des erfin- 
dungsgemafien Verfahrerjs geeignet ist Bei der in Fig. 3 dar- 
gestellten Ausfuhrungsform umfasst ein Antriebsstrang 10 
einen Verbrennungsmotor 20, dem Verbrennungsmotorsen- 45 
soren und -stellglieder 22 zugeordnet sind. Auf der Ab- 
triebswelle des Verbretmungs motors 20. ist ein Startergene- 
rator 16 vorgesehen, der mit einer Startergeneratorsteuerung 
beziehungsweise -regelung 18 ausgestattet ist Ebenfalls mit 
der Abtriebswelle des Verbrennungsmotors 20 stent das Ge- so 
triebe 12 in Verbindung, das sowohl in dem Manuellmodus 
als auch in dem Automatenmodus betrieben werden kann. 
Dem Gctricbc 12 ist cine Gctricbcsteucrung beziehungs- 
weise -regelung 14 zugeordnet Das Getriebe 12 stent in an 
sich bekannter Weise mit zumindest einem Antriebsrad 34 55 
in Verbindung. Bei der in Jig. 3 dargestellten Ausfuhrungs- 
form ist die erfindungsgemaBe Vorrichtung zumindest teil- 
weise in einer mit 24 bezeichneten Motorsteuerung bezie- 
hungsweise -regelung implement! ert Die Motorsteuerung 
24 stent weiterhin mit Tempomat-Bedienelementen 26 in 60 
Verbindung, die nacb herkommlicher Art durch fasten und/ 
oder Hebel und dergleichen gebildet sein kSnnen. Insbeson- 
dere bei Ausruhrungsforwen, bei denen der Fahrer eine von 
der Istgeschwindigkeif unabhangige Sollgeschwindigkeit 
explizit angeben kann, wird bevorzugt dass zu dies em 65 
Zweck geeignete Emgabeeinrichtungen vorgesehen sind, 
die beispielsweise eine Tastatur- und/oder Spracheingabe 
ermoglichen. Die Motorsteuerung 24 stent weiterhin mit 
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Getriebe-Bedieneiementen 28 in Verbindung, die bei auto- 
matisierten Handschaltgetrieben iiblicherweise durch zu- 
mindest zwei Tasten gebildet sind. Im Falle eines automati- 
sierten FuBschaltgetriebes sind die Getriebe-Bedienele- 
mente 28 in geeigneter Weise anzupassen. In Fig. 3 ist wei- 
terhin eineBildverarbeitungseinheit 30 angedeutet die dazu 
ausgelegt ist eventuelle Hindernisse beziehungsweise den 
Abstand zu diesen und gegebenenfalls deren Geschwindig- 
keit zu erf as sen, damit Gefahrensituationen vermiedeh wer- 
den kSnnen, insbesondere indem die Geschwindigkeitsrege- 
lung die Sollgeschwindigkeit und damit die Istgeschwindig- 
keit geeignet anpasst gegebenenfalls auch tiber einen 
Bremseingriff. Fiir den Fall, dass die erfindungsgemaBe Vor- 
richtung bei der Aktivierung der Geschwindigkeitsregelung 
das Getriebe 12 tiber die Getriebesteuerung 14 nicht auto- 
matisch veranlasst, in den Automatenmodus zu wechseln, 
falls dies sinnvoll ist ist in Fig. 3 eine Signalisierungsein- 
richtung 32 angedeutet Die SignaHsienmgseinrichtung 32 
ist dann dazu vorgesehen, den Wechsel des Getriebes 12 in 
den Automatenmodus auszulosen, indem durch die Signali- 
sierungseinricbtung 32 ein optisches und/oder akustisches 
Signal erzeugt wird, dass dem Fahrer signalisiert dass er 
den Wechsel des Getriebes 12 in den Automatenmodus ma- 
nuell vomehmen sollte, fiber die Getriebe-Bedienelemente 
28. 

[0053] Fig. 4 zeigt zwei Graphen, die den Zusammenhang 
zwischen Soll-Radmomentverlauf (oberer Graph) und Ge- 
schwindigkeit (unterer Graph) veranschaulichen. Dabei ver- 
anschaulicht die Kurve Kl ein Beschleunigungsmuster mit 
niedrigem Beschleunigungswert, die Kurve K2 veranschau- 
licht ein Beschleunigungsmuster mit mittlerem Beschleuni- 
gungswert und die Kurve K3 veranschaulicht ein Beschleu- 
nigungsmuster mit hohem Beschleunigungswert Der durch 
die Kurve Kl veranscbaulichte Beschleunigungswert kann 
beispielsweise zum Erreichen der Sollgeschwindigkeit ver- 
wendet werden, wenn vorher detektiert wurde, dass der Fah- 
rer einen kornfortbetonten Fahrstil bevorzugt In ahnlicher 
Weise kann der durch die Kurve K3 veranscbaulichte Be- 
schleunigungswert verwendet werden, wenn detektiert 
wurde, dass der Fahrer einen sportlichen Fahrstil bevorzugt 
Im unteren Teil von Fig. 4 veranschaulicht die Kurve K4 
den Geschwindigkeitsverlauf, der sich ergibt wenn das Be- 
schleunigungsmuster mit dem durch die Kurve Kl veran- 
schaulichten niedrigen Beschleunigungswert verwendet 
wird, um die Sollgeschwindigkeit zu erreichen. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum Entlasten des Fahrers eines Kraft- 
fahrzeuges, dessen Antriebsstrang (10) ein automati- 
siertes Handschaltgetriebe (12) aufweist, das in einem 
Automatenmodus, in dem die Obersetzung selbsttatig 
gcandcrt wird, und in einem Manuellmodus betricben 
werden kann, bei dem die folgenden Schritte autorna- 
tisch durchgeffihrt werden: 

a) Erfassen, ob eine Regelung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit durchgefuhrt werden soil, 

b) Einleiten der Regelung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit wenn eine Regelung der Fahrzeug- 
geschwindigkeit durchgefuhrt werden soli, und 

c) Durcbfuhrender Regelung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit 

dadurch gekenozeichnet, dass bei der Durchfuhrung 
des Schrittes b) und/oder des Schrittes c) ein oder 
mehrmals festgestellt wird, ob das Handschaltgetriebe 
(12) in dem Automatenmodus oder in dem Manuellmo- 
dus betrieben wird, um gegebenenfalls einen Wechsel 
in den Automatenmodus des Handschaltgetriebes (12) 



DE 10143 

11 

auszulosen, wenn das Handscbaltgetriebe (12) in dem 
Manuellmodus betrieben wird. 

2. Verfahren nach Anspnich 1, dadurch gekennzeich- 
net dass bei der Durchfuhrung des Schrittes b) und/ 
oder des Schrittes c) ein oder mehrmals bestimmt wird, 5 
ob eine Veranderung der Obersetzung des Handschalt- 
getriebes (12) vorteilhaft ist, und dass der Wechsel in 
den Automatenmodus nur dann ausgelost wird, wenn 
die Veranderung der Obersetzung des Handschaltge- 
triebe (12) vorteilhaft ist. 10 

3. Verfahren nach Anspnich 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet dass das Ausldsen des Wee hs els in den Auto- 
matenmodus des Handschaltgetriebes (12) erfolgt in- 
dem dem Fahrer signalisiert wird, dass er den Wechsel 
des Handschaltgetriebes (12) in den Automatenmodus 15 
manuell vomehmen sollte. 

4. Verfahren nach Anspnich 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet dass das Ausldsen des Wechsels in den Auto- 
matenmodus des Handschaltgetriebes (12) erfolgt in- 
dem eine Getriebesteuefung und/oder -regelung (14) 20 
derart angesteuen wird, dass sie den Wechsel automa- 
tiscb voniimmt 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspril- 
che, dadurch gekennzeichnet dass zu Beginn der 
Durchfuhrung des Schrittes b) der Modus gcspcichcrt 2S 
wird, in dem das Handschaltgetriebe (12) momentan 
betrieben wird. 

6. Verfahren nach Anspnich 5, dadurch gekennzeich- 
net, dass nach der Durchfuhrung des Schrittes c) der 
Betrieb des Handschaltgetriebes (12) in dem gespei- 30 
cherten Modus sichergestellt wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspril- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Schritt c) auto- 
matiscb beendet wird, wenn der Fahrer den Manuell- 
modus des Handschaltgetriebes (12) aktiviert. 35 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspril- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Schritt a) ura- 
f asst, das uberwacht wird, ob der Fahrer die Geschwin- 
digkeit ungefahr konstant halt oder vcrsucht, die Gc- 
schwindigkeit ungefahr konstant zu halten. 40 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, dass der Schritt b) und/ 
oder der Schritt c) das ein- oder mehrmalige Erf as sen 
einer Soilgeschwindigkeit umfasst 

10. Verfahren nach Anspnich 9, dadurch gekennzeich- 45 
net, dass bei der Durchfuhrung des Schrittes c) durch 
einEinwirken auf den Antriebsstrang (10) und/oder auf 
andere Komponenten des Fabrzeugs die Istgeschwin- 
digkeit des Fahrzeugs der Soilgeschwindigkeit nachge- 
fiihrt wird, und dass hierzu ein Beschleunigungsmuster 50 
verwendet wird, das aus mehreren unterschiedlichen 
Beschleunigungsmustern ausgewahlt wird. 

11. Verfahren nach Anspnich 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Auswahl des verwendeten Beschleu- 
nigungsmusters vom Fahrer vornehmbar ist. 55 

12. Verfahren nach Anspnich 10 oder 11, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Auswahl des verwendeten Be- 
schleunigungsmusters anhand von wahrend des zu- 
riickliegenden Fahrbetriebs gewonnen Tnformationen 
vornehmbar ist. 60 

13. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass bei der Durch- 
fuhrung des Schrittes b) der Abstand zu und/oder die 
Geschwindigkeit von eventuellen Hindernissen be- 
riicksichtigt wird. 65 

14. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Antriebs- 
strang (10) mehrere Komponenten (16, 20) umfasst, 
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die je weils Leistung abgeben und/oder aufnehmen kon- 
nen, und dass die Durchfuhrung des Schrittes c) das 
Einwirken auf eine oder mehrere dieser Komponenten 
(16, 20) umfasst 

15. Verfahren nach einem der vorhergehenden An- 
sprtlche, dadurch gekennzeichnet, dass die Durchfuh- 
rung des Schrittes c) auf Radmomentbasis erfolgt 

16. Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens 
nach einem der vorhergehenden Anspnlche. 

17. Vorrichtung zum Einleiten und Durchfuhren einer 
automatiscben Gcschwindigkcits regelung cincs Kraft- 
fahrzeuges, dessen Antriebsstrang (10) ein automati- 
siertes Handschaltgetriebe (12) aufweist, das in einem 
Automatenmodus, in dem die 'Obersetzung selbsttatig 
geandert wird, und in einem Manuellmodus betreibbar 
ist, dadurch gekennzeichnet, dass sie mit einer Getrie- 
besteuerung und/oder -regelung (14) in Verbindung 
steht und dass sie beim Einleiten und/oder beim 
Durchfuhren der automatischen Geschwindigkeitsre- 
gelung ein oder mehrmals feststellt, ob das Handschalt- 
getriebe (12) in dem Automatenmodus oder in dem 
Manuellmodus betrieben wird, urn gegebenenfalls ei- 
nen Wechsel in den Automatenmodus des Handschalt- 
getriebes (12) auszulosen, wenn das Handschaltge- 
triebe (12) in dem Manuellmodus betrieben wird. 

18. Vorrichtung nach Anspnich 17, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass sie beim Einleiten und/oder beim Durch- 
fuhren der automatischen Geschwindigkeitsregelung 
ein oder mehrmals bestimmt, ob eine Veranderung der 
Obersetzung des Handschaltgetriebes (12) vorteilhaft 
ist, und dass sie den Wechsel in den Automatenmodus 
nur dann auslost, wenn die Veranderung der t)berset- 
zung des Handschaltgetriebes (12) vorteilhaft ist 

19. Vorrichtung nach Anspnich 17 oder 18, dadurch 
gekennzeichnet dass sie den Wechsel in den Automa- 
tenmodus des Handschaltgetriebes (12) auslost, indem 
sie dem Fahrer signalisiert, dass er den Wechsel des 
Handschaltgetriebes (12) in den Automatenmodus ma- 
nuell vomehmen sollte. 

20. Vorrichtung nach Anspnich 17 oder 18, dadurch 
gekennzeichnet dass sie den Wechsel in den Automa- 
tenmodus des Handschaltgetriebes (12) auslost indem 
sie die Getriebesteuerung und/oder -regelung (14) der- 
art ansteuert, dass diese den Wechsel automatisch vor- 
nimmt 

21. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 17 bis 20, 
dadurch gekennzeichnet dass sie beim Einleiten der 
automatischen Geschwindigkeitsregelung den Modus 
speichert, in dem das Handschaltgetriebe (12) momen- 
tan betrieben wird. 

22. Vorrichtung nach Anspnich 21, dadurch gekenn- 
zeichnet dass sie die Getriebesteuerung und/oder -re- 
gelung (14) beim Bccndcn der automatischen Ge- 
schwindigkeitsregelung derart ansteuert, dass diese ei- 
nen Betrieb des Handschaltgetriebes (12) in dem ge- 
speicherten Modus sicberstellt 

23. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 17 bis 22, 
dadurch gekennzeichnet dass sie die automatische Ge- 
schwindigkeitsregelung beendet wenn der Fahrer des 
Kraftfahrzeuges den Manuellmodus des Handschaltge- 
triebes (12) aktiviert 

24. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 17 bis 23, 
dadurch gekennzeichnet dass sie die automatische Ge- 
schwindigkeitsregelung einleitet oder dem Fahrer des 
Kraftfahrzeuges die Einleitung der automatischen Ge- 
schwindigkeitsregelung anbietet, wenn detektiert wird, 
dass der Fahrer die Geschwindigkeit ungefahr konstant 
halt oder versucht, die Geschwindigkeit ungefdhr kon- 
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stant zu halten. 

25. Vorrichtung nach einem der Ansprilche 17 bis 24, 
dadurch gekennzeichnet, dass sie beim Einleiten und/ 
oder beim Durchfiihren der automatischen Geschwin- 
digkeitsregelung ein oder mehrmals eine Sollge- 5 
sen windigkeit erfasst. 

26. Vorrichtung nach Anspruch 25, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass sie zur Durchfuhrung der automatischen 
Geschwindigkeitsregelung ein Beschleunigungsmuster 
verwendet, das unter mehreren unterschiedlichen ge- to 
spcicbcrtcn Bcschlcunigungsmu stern ausgcwahlt 
wurde. 

27. Vorrichtung nach Anspruch 26, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass sie die Auswahl des verwendeten Be- 
schleunigungsmusters vom Fahrer des Kraftfahrzeuges 15 
vornehmen lasst. 

28. Verfahren nach Anspruch 26 oder 27, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass sie die Auswahl des verwendeten 
Beschleunigungsmusters anhand von wShrend des zu- 
rtickliegenden Fahrbetriebs gewonnen Informationen 20 
vomimmL 

29. Vorrichtung nach einem der AnsprUche 17 bis 28, 
dadurch gekennzeichnet, dass sie beim Durchfiihren 
der automatischen Geschwindigkeitsregelung den Ab- 
stand zu und/odcr die Gcschwindigkcit von cvcntucllcn 25 
Hindemissen berucksichtigt 

30. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 17 bis 29, 
dadurch gekennzeichnet, dass sie beim Durchfiihren 
der automatischen Geschwindigkeitsregelung direkt 
oder indirekt auf eine oder mehrere Komponenten (16, 3D 
20) des Antriebsstrangs (10) einwirkt, die jeweils Lei- 
stung abgeben und/oder aufnehmen konnen. 

31. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 17 bis 30, 
dadurch gekennzeichnet, dass sie die automatische Ge- 
schwindigkeitsregelung auf Radmomentbasis durch- 35 
fuhrt. 
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